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Die Erwägungen über den optimalen Schiffstyp für die geplante
Kanalverbindung Donau — Oder — Elbe, die in der CSSR durchgeführt
wurden, hatten die Ziele
— einen Schiffstyp festzulegen, der als Grundlage zur Berechnung
verschiedener ökonomischer Kennziffern für die Rentabilitätser—
wägungen dienen kann,
— Bedingungen für den Entwurf der Schleusenabmessungen und ande-
rer Parameter der zukünftigen Wasserstraße zu ermitteln.
Es ist selbstverständlich, daß man nicht die Benutzung nur ei-
nes einzigen optimalen Fahrzeuges für alle ungleichartigen Trans-
portaufgaben im Rahmen dieser Wasserstraße voraussetzen kann. Auf
dieser Schiffahrtsverbindung muß man zweifellos Fahrzeuge ver-
schiedener Abmessungen und Typen erwarten. Für die obengenannten
Ziele kann man aber vorläufig mit einem typischen Schiff bzw. Ver-
band — der wahrscheinlich für die ökonomischen Kennziffern und zu-
gleich für den Entwurf der Parameter der Wasserstraße maßgebend
sein wird — auskommen.
Die Konzeption eines solchen Fahrzeuges kann aus dem Charak-
ter der zu verbindenden Wasserstraßen und aus der Charakteristik
der perspektivischen Güterströme abgeleitet werden.
Charakter des Wasserstraßennetzes‚ das durch die Donau—Oder—Elbe
Kanalverbindung geschaffen werden soll.
Die Wasserstraßen, welche der Donau—Oder—Elbe—Kanal verbinden
soll, gehören vorwiegend zur III. bzw. IV. Kategorie nach der
internationalen Wasserstraßenklassifikation. In Zukunft kann man
jedoch für Elbe und Oder mit der IV. Klasse, für die Donau sogar
mit der VI. Klasse rechnen. Es ist selbstverständlich, daß die
Donau—E1be—Oder-Kanalverbindung — als Wasserstraße von europäi-
scher Bedeutung — mindestens nach der Normalien der IV. Klasse
ausgebaut werden muß. Die Normalien der IV. Klassifikationsklasse
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muß man also als Hauptkriterium für den Entwurf des Schiffsparks
für diese zukünftige Wasserstraße betrachten. Der Umstand, daß
die Donau den Einsatz von größeren Einheiten bzw. Verbänden bie-
tet und auch in der Zukunft bieten wird, erfordert eine gewisse
Adaptibilität des Typverbandes, d.h. die Möglichkeit, die besse-
ren Schiffahrtsverhältnisse auf der Donau möglichst gut zu nutzen„
Diese Forderung gilt übrigens auch bezüglich der anderen zu ver-
bindenden Wasserstraßensysteme‚ weil diese sehr unterschiedliche
Schiffahrtsbedingungen — Kanäle, regulierte Flüsse, kanalisierte
Flüsse — haben. °
Wie unterschiedlich diese Verhältnisse z.Zt. sind, zeigen
insbesondere die Schleusenabmessungen auf der Donau, Oder und
Elbe. Auf der Elbe und Oder sind die Schleusen (mit Ausnahme der
Stufe Geesthacht und der großen Schleuse Strekov) vorwiegend nur
12 m breit - die alten engeren Odersohleusen sollen in der Zu-
kunft auf diese Breite umgebaut werden — und 85...225 bzw. 230 m
lang; die Donauschleusen sind aber 24...34 m breit und 230...
310 m lang.
Charakteristik der Güterströme
Nach den vorläufigen Analysen soll die Güterstruktur auf der
zukünftigen Verbindung relativ uniform sein. Etwa 90 % der Trans-
portaufkommen besteht aus Massengut, d.h. festen Brennstoffen,
Sand, Kies, Erzen und anderem Schüttgut. Dieses Gut soll vor-
wiegend in den Großhäfen mit leistungsfähigen Umschlagsgeräten
umgeschlagen werden. Die durchschnittliche Transportentfernung
beträgt etwa 325 km - wenn wir nur mit den Entfernungen im Rah-
men der Kanalverbindung (einschließlich der tschechoslowakischen
Abschnitte der Elbe und Donau) rechnen. Die gesamten Transport-
entfernungen bei den Export—‚ Import— und Transitgütern (ein-
schließlich der Strecken auf den ausländischen Abschnitten, und
hier besonders auf der Donau) sind wesentlich größer.
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Verschiedene Varianten des Schiffsparks und ihr Vergleich
Aus den vorbezeichneten Bedingungen kann man schließen, daß
als Typfahrzeug eine möglichst große Einheit, die aber noch den
Normalien der IV. Klasse entspricht, zu betrachten ist. Die Variw
anten für die Untersuchung wurden aus folgenden Elementen gebil-
det:
a) Schubprahm P1; L = 36 m, B = 10,6 m, T = 2,5 m,
Tragfähigkeit 783 t, Vorschiff nach oben hochgezogen,
Heck als Spiegel.
b) Schubprahm P2; L = 36 m, B : 10,6 m, T = 2,5 m,
Tragfähigkeit 821 t, Bug und Heck als Spiegel (quader—
förmige Zwischensektion)
c) Schubboote S1, S2 und S3; L : 11...25 m, Leistung
400, 510 bzw. 590 PS.
d) Motorgüterschiffe M1, M2 und M3; L = 83 m,—B : 10,6 m,
T = 2,5 m, Tragfähigkeit etwa 1 683 t, Leistung 400,
510 bzw. 590 PS. Das Schiff wird in einfacher Pontonform
gebaut und mit Z—Antrieben ausgerüstet.
Mögliche Varianten von Schiffsverbänden sind die folgenden
(siehe Abbildung 1):
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Bezeichnung der
Variante
A1
Schubverband —
Tandemverband
A2
Schubverband —
Dreierverband
A3
Schubverband —
Doppeltandemverband
B1
Motorgüterschiff
als Selbstfahrer
B2
Schiebendes
Motorgüterschiff
B3
Schiebendes
Motorgüterschiff
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Notwendige
Schleusen-
abmessungen
m
85x12
130x12
170x12
85x12
130x12
170x12
Elemente des
Verbandes
P1+P1+S1
P +P +P1+S21 2
P1+P2+P2+P1+S3
P +M
P +P +M
Tragfähig-
keit
[t]
1 566
2 387
3 208
1 683
2 466
3 249
Die Varianten B1, B2 und B3 haben
— im Vergleich mit den Va-
rianten A1‚ A2 und A3
— größere Tragfähigkeiten und zugleich nie»
drigere Baukosten. Sie haben aber einen Nachteil im Betrieb, weil
Propulsionsorgan und Laderaum nicht trennbar sind.
Für die obengenannten Varianten wurden die Gesamtinvestitions-
kosten (it) und die jährlichen Selbstkosten (st) je 1 t als Funkm
tion der Transportentfernung errechnet, und zwar für eine typi-
sche Transportrelation zwischen zwei Häfen mit leistungsfähigen
Umschlagsgeräten. Für die endgültige Entscheidung müssen selbst=
verständlich beide Werte (it und St) zugrunde gelegt werdeng Da-
für wurden auch die sogen. Vergleichskosten (vf) errechnet.
vt : st + kn . it
Der Wert kn in der Gleichung ist der normative Koeffizient
der ökonomischen Effektivität, d.h. praktisch der Zinssatz für
die Investitionsmittelverzinsung (10 %)„
Die Abbildungen 2...4 stellen den Verlauf dieser Kennziffern
für die Schleusenabmessungen 85 m X 12 m, 130 m X 12 m und 170 m X
12 m dar. In allen Fällen sind für kürzere Transportentfernungen
die Schubverbände (Varianten A1...A ) günstiger als Motorgüter-
‘schiffe bzw. schiebende Motorgüterschiffe (Varianten B1...B3).
Erst bei Entfernungen über 620, 615 bzw. 500 km sind die Vari-
anten B1...B3 günstigeru
'
Daraus folgt, daß für die kürzeren Transportstrecken im Be-
reich der eigentlichen Donau — Oder — Elbe — Verbindung die Be-
nutzung der klassischen Schubverbände zweckmäßig ist. Man muß
dabei noch bemerken, daß in der obenerwähnten Kalkulation mit
leistungsfähigen Häfen und recht geringen Wartezeiten gerechnet
wird; solche Bedingungen sind nämlich für die Motorgüterschiffe
außerordentlich günstig.
Aber auch für die größeren Transportentfernungen sind eigent-
lich die Motorgüterschiffe nicht günstiger. Denn bei längeren
Transportstrecken wird der Bereich der Kanalverbindung selbst
überschritten und auf den Flüssen mit ihren anderen Schiffahrts—
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bedingungen sind Verbände mit austauschbaren Traktioneinheiten
zweckmäßiger. Ein solcher Fluß ist zunächst die Donau, wo man
größere Schubverbände bis zu 9000 t und mehr mit leistungsfähi-
gen Schubbooten einsetzen kann. Das ist selbstverständlich ein
gewichtiges Argument zugunsten der Schubverbände.
Die ausgeführten Erwägungen ermöglichen noch weitere interes-
sante Schlußfolgerungen. Nach den Abbildungen 2„..4 sind die In-
vestitionskosten bei größeren Verbänden und bei mittleren Ent-
fernungen gleich bzw. höher; die Selbstkosten und auch die Ver-
gleichskosten sind aber für die größeren Verbände bedeutend
günstiger. Deshalb sollten also die Wasserstraßen für möglichst
große Verbände ausgebaut werden. Andererseits müssen freilich
auch die Investitions— und Selbstkosten der erforderlichen Schleu-
sen berücksichtigt werden. Aus dem Vergleich der Gesamtkosten —
d.h. Kosten des Schiffsparks und der Schleusen — kann man schlies-
sen, daß praktisch in allen Abschnitten der Donau — Oder — Elbe —
Wasserstraße die Vergrößerung der Schleusenabmessungen über die
Kapazitätsbedürfnisse hinaus nicht zweckmäßig ist. Der Ausbau
von größeren Schleusen ist also nur in solchen Fällen begründet,
wo die kleinsten Einzelschleusen der IV. Klasse (85 m X 12 m)
keine ausreichende Leistungsfähigkeit haben. 1
In solchen Fällen erscheinen die Abmessungen 170 m X 12 m gün—
stiger als die kleineren Abmessungen von 130 m X 12 m, weil die
Längen 170 m und 85 m einen besseren Übergang der Schubverbände
zwischen verschiedenen Abschnitten der Wasserstraße bzw. deren
bessere Trennung und Kupplung ermöglichen. Die Verbände für die-
se Schleusenlängen kann man außerdem aus den längeren Prähmen
zusammenkuppeln — z.B. aus den Prähmen 72 m X 10,6 m (die prak-
tisch eine Einheit aus einem Prahm.P4 und einem Prahm P2 dar-
stellen)2)‚ oder aus den in Westeuropa standardisierten Prähmen
von 70 m X 9,5 m bzw. 76,5 m X 11,4 m. 3
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Fußnoten
1) Das gilt selbstverständlich nur für die Donau — Oder — Elbe —
Wasserstraße bzw. andere ähnliche Wasserstraßen, wo die Stufen
relativ dicht folgen und der Anteil der Schleusen an den ge-
samten Bauinvestitionen relativ hoch ist.
2) Etwa in diesen Abmessungen werden zur Zeit in der CSSR die
Prähme für die Elbe und auch die Prähme für die Donau gebaut„
3) Die 85 m lange Schleuse ist natürlich für den Prahmtyp
76,5 m X 11,4 m reichlich kurz, weil man für Schubboote min-
destens eine Länge von 10 m reservieren muß. Es wäre wahr-
scheinlich zweckmäßig, diese Schleusenlänge auf der Donau —
Oder - Elbe — Verbindung um.etwa 5...1O m zu vergrößern.
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Abb.: 2 Ökonomische Kennziffern für die
Schleusenabmessungen 85 m X 12 m
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Abb. 3 Ökonomische Kennziffern für die
Schleusenabmessungen 130 m X 12 m
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Abb 4 Ökonomische Kennziffern für die
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